










































































































































































































































































































































































































































ed. by C.E.Davis, K.E.Wilburn Jr.with R.E.Robinson, Greenwood Press 1991.
邦訳『鉄路一七万マイルの興亡』原田勝正、多田博一監訳、日本経済評論社
刊、1996年）。日本の鉄道のとった進路やその体制が、そのまま「鉄道帝国主
義」の範疇に包含される性質のものであったか否かについては、なお検討を
必要とするようにわたくしは考える。
　しかしその後の日本は、1910年韓国の植民地化によって「主権線」を鴨緑
江まで北上させ、1932年「満州国」の「建設」により、中国東北とソ連との
国境まで日本の「主権線」に準ずる範囲を拡大した。そのうえで、1937年か
らは中国をはじめアジア諸地域にたいする侵略戦争による支配領域の拡大を
目指した。そしてそのおのおのの段階で鉄道網の構成は拡大し、最終的には
満鉄が、満鉄の線路から中国（日本軍の非占領地域をふくむ）を南下し、当
時のフランス領インドシナ・タイを通って日本軍占領下にあるイギリス領マ
ラヤに入り、シンガポール（当時日本が昭南と呼称）に至る縦貫鉄道の構想
（フランス領インドシナ以南は1,000mm軌間）を立てた（満鉄東京支社調査
課作成「大東亜縦貫鉄道ニ就テ」　原田編『大東亜縦貫鉄道関係書類』、不二
出版、1988年）。これに当時日本の鉄道省が進めていた国際標準軌間による
東京・下関間の「新幹線」と朝鮮海峡トンネルとを接続させれば、東京・「昭
南」間5,000kmの縦貫鉄道が構成されることとなる。
　1945年日本の敗北によって戦争は終結し、日本の支配の崩壊とともにこれ
らの構想は画餅に帰した。しかし、朝鮮は南北に分断されて、鉄道線路は切
断されたまますでに60年に達しようとしている。
　日露戦争後100年、太平洋戦争後60年、北東アジアの鉄道の現状は、この
100年を超える歴史から現在のわたくしたちに大きな、そして重い課題を負
わせているように思う。
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